Carátula 
SEÑORA PRESIDENTA.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 17 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado da la bienvenida a los representantes de la Cámara de la Marina 
Mercante Nacional. 


SEÑOR CAPURRO.- En mi calidad de Presidente de la Cámara quiero agradecer que nos hayan recibido con tanta prontitud. 


Tenemos la percepción de que los temas marítimos no son de manejo cotidiano, y por eso me gustaría robarles un par de minutos 
para hacer una breve introducción, a fin de presentarnos y hacer un paneo de la situación. 


Como decía, los términos y temas marítimos no son de manejo muy cotidiano, por lo que queremos comentarles qué es la Cámara 
de la Marina Mercante Nacional. La Cámara, que tiene cincuenta años, es la gremial de los dueños de barcos de carga, pasajeros y 
algunos servicios nacionales. En otras épocas supo tener una flota bastante importante en Latinoamérica. La otra gremial 
importante, desde el punto de vista de los armadores, es el Centro de Navegación, que en los últimos tiempos ha sido bastante 
mencionado en la prensa. Cabe destacar que el señor Américo Deambrosi fue su Presidente. El Centro de Navegación representa 
a los armadores extranjeros a través de sus agentes marítimos. 


El otro punto que siempre recalcamos al comienzo de una presentación es que la pesca y la actividad de la Marina Mercante son 
actividades totalmente disociadas, principalmente, porque una es una industria extractiva y la otra de transporte y de servicios. La 
pesca está regulada por las cuotas de pesca que cada país da y que los Tratados internacionales dan a cada país y que, a su vez, 
el país reparte. Prácticamente, toda la actividad de la Marina Mercante está abierta al mundo, salvo algunas pequeñas actividades 
internas. Nuestra actividad de Marina Mercante tiene cero de protección. Si quisiéramos traer, por ejemplo, trigo al Uruguay -ahora 
que hay déficit- las bodegas uruguayas estarían compitiendo con las argentinas, paraguayas o panameñas. O sea, cualquiera, en 
igualdad de condiciones, puede traer trigo. Este es un punto relevante para nosotros. 


Nuestra actividad es diferente a la de otras industrias o servicios instalados en el Uruguay que tienen ciertas protecciones y hasta 
barreras físicas. Por ejemplo, si uno quiere venir a un hotel en el Uruguay tiene que venir hasta aquí, y si alguien quiere importar 
carne tiene que pagar un arancel o un impuesto. Ahora -y vuelvo al ejemplo- si alguien quiere traer trigo basta que tenga un barco 
para transportarlo. Entonces, ¿qué ha pasado históricamente? 


Nuestra gremial ha tratado de sensibilizar al Parlamento sobre esta realidad y es por eso que hemos ido consiguiendo, fruto del 
diálogo, determinadas concesiones. Nos preguntábamos qué podíamos hacer: cambiamos nuestros barcos de bandera por otra 
que tenga menos costo o adaptamos la bandera uruguaya para poder competir. 


Entonces, este proyecto que trata de desregular o de pedir un 90% de tripulantes nacionales tiene un origen. El Parlamento no votó 
las concesiones o estas características especiales de funcionamiento porque sí. La causa principal ha sido que estamos 
compitiendo en mercados de mucho cambio donde, por ejemplo, un ferry que está haciendo la línea Montevideo-Buenos Aires de 
repente, en baja temporada, tiene que ir a trabajar a Palma de Mallorca o Noruega, y entonces se lleva al capitán y al jefe de 
máquinas, que son el vínculo con el país. Además, su patente fue otorgada por el Estado uruguayo y el barco toma una tripulación 
que de repente es la que le pide Noruega para trabajar dentro de los fiordos; sin embargo, el barco sigue siendo uruguayo y sigue 
teniendo su capitán y su nexo de bandera con el país. 


Hay varios ejemplos de contenido económico como éste de los ferries. Tal es el caso de una de las líneas más emblemáticas que 
ha llegado al Río de la Plata como lo es la Hamburg Súd. Es una compañía de Hamburgo que, históricamente, ha hecho el tráfico 
Norte-Sur, Europa-Río de la Plata. Nadie podía pensar que en la Hamburg Súd hubiera un capitán que no fuera alemán; sin 
embargo, hoy en día -más allá de que mantiene su bandera- su tripulación, de repente, es filipina y su capitán es ruso. ¿Por qué? 
Porque se han tenido que adaptar a la globalización, que ha llegado a todos, hasta a las grandes líneas. Entonces, si aquella gente 
que tiene economía de escala ha debido adaptarse en lo que hace a sus banderas, cuanto más nosotros que estamos tratando de 
hacernos de nuestro espacio para sobrevivir. Necesitamos, entonces, las herramientas que ya nos dio el Parlamento, como esa 
flexibilidad para poder tomar tripulantes de otras nacionalidades. 


Por otra parte, quiero aclarar una vez más que dentro de la Marina Mercante -no de la pesca; si nos dieran los permisos que posee 
la gente que se dedica a esa actividad, quizás cambiáramos de posición- en todos los barcos uruguayos de carga y de pasajeros 
tenemos el cien por ciento de tripulación uruguaya. Ha habido excepciones puntuales que podemos contar con los dedos de una 
mano, de casos de gente que maneja una flota importante, como Buquebús, que en algún momento, por administración de flota y 
demás, tuvo algún tripulante argentino. Tengamos en cuenta que se trataba de una sola empresa que tenía tres barcos argentinos y 
tres uruguayos. Entonces, en su política de manejo de personal alguna vez se ha dado el cruzamiento de tripulantes argentinos en 
barcos uruguayos; pero repito que han sido casos puntuales y que no han persistido en el tiempo. 


En consecuencia, el primer punto que comentaba tiene que ver con el hecho de que esa herramienta que tenemos es útil y no se 
nos dio sin un motivo. El segundo aspecto es que no estamos haciendo uso de ese beneficio, aunque potencialmente puede 
permitir casos como el de los ferries que se van al Norte. 


En ese contexto entendemos que no sería conveniente una modificación que afectara los buques de carga, de pasajeros y de 
servicios. Si lo quieren discutir con la Cámara de Armadores Pesqueros, ellos deben tener una cantidad de argumentos a favor y en 
contra en los que no queremos ingresar, pero sí nos parece muy sano que queden claras las diferencias y las necesidades que 
tenemos en casos puntuales y potenciales. Si determinamos que hay un nicho de mercado en el Caribe -como ha pasado; ha 
habido buques uruguayos traficando en el Caribe sin venir al Uruguay- de repente resulta más fácil dejar el capitán y el jefe de 


máquinas y tomar tripulación local. La otra opción es cesar la bandera y tomar la de Trinidad y Tobago, con lo que perdemos todo, 
porque ni siquiera quedan el capitán y el jefe de máquinas. 


En definitiva, basados en estos argumentos, pedimos esta entrevista para comentar estos puntos más algunos otros que tal vez el 
resto de los integrantes de la Cámara deseen contar. Más allá de eso, quedamos a las órdenes de los señores Senadores para 
contestar las preguntas que crean conveniente formular. 


SEÑOR MICHELINI.- Sinceramente agradezco la información, porque cuando se trata una iniciativa en el Parlamento, es bueno 
que si se aprueba, sea en función de un debate y no del azar o de la casualidad. 


Partimos de la base de que los buques uruguayos son pocos; si estuviéramos hablando de una flota muy grande quizás uno 
abordaría el problema de otra manera. A mi juicio el tema consta de tres áreas. La primera de ellas tiene relación con todo lo que 
son buques de pesca. Al existir un permiso del Estado uruguayo parecería lógico que éste trate de lograr que la mayor cantidad de 
recursos queden en el país. Lo mismo sucede cuando llama a licitaciones de dragas y demás. Si el Uruguay draga en forma 
permanente lo ideal sería que la mayor proporción de lo que paga quede aquí. 


El segundo aspecto es el relacionado con los buques mercantes. Tengo entendido -los señores visitantes pueden corregirme en 
caso de que no sea así- que los buques mercantes no están haciendo uso de esta facultad. En realidad, son pocos buques y tienen 
el cien por ciento de tripulación uruguaya, y lo que se establecía por ley no era esto sino tratar de defender esa situación al máximo 
posible. Entonces, enfrentados a la globalización, si se necesita -como ustedes indican- hacer una corrección -que podría hoy 
brindar la ley- pretendemos que esto no caiga en picada. 


El tercer punto es el de los pasajeros. También se trata de pocos buques y, en baja temporada, esta empresa podría tener un 
mayor beneficio en otro lugar. 


En definitiva, tanto en el tema de la Marina Mercante -cuando se lleva mercadería de un puerto a otro sin pasar por puertos 
uruguayos, o por el de Montevideo- como en el caso del transporte, si hubiera que establecer alguna situación de excepción, 
nosotros no tendríamos inconveniente. Estamos dispuestos a escuchar, ya que no queremos que si, por ejemplo, hay cuatro 
buques que están entre Hong Kong y el puerto sudafricano, el jefe de máquinas, el capitán y demás, pierdan el trabajo en función 
de esto. La bandera uruguaya podrá o no tener beneficios, pero sería conveniente manejarnos bajo ciertas reglas y establecer las 
excepciones que corresponda. 


Cuando se usa la bandera uruguaya -porque de alguna manera hay relación con el Estado uruguayo, ya sea porque se da un 
permiso de pesca, autorización de transporte de pasajeros o porque conviene puesto que se está haciendo un tráfico de 
mercadería tocando puertos uruguayos- pretendemos que se tome conciencia de que el propósito de todos debe ser el de defender 
el trabajo nacional. Esa es la perspectiva con que elaboramos esto e, incluso, hablamos del tema con otros señores Senadores y 
se nos decía que si hoy la Marina Mercante no está haciendo uso de la potestad del 75%, hasta se podría llevar ese porcentaje al 
100%, pero no fue lo que propusimos. Lo que pretendemos es llamar la atención desde el Parlamento a los efectos de defender el 
trabajo, sobre todo, cuando existe algún contacto -en el permiso de pesca, en la draga y en el permiso de transporte de pasajeros- 
del Estado uruguayo. Con esto procuramos que la mayor cantidad del dinero y de puestos de trabajo queden aquí. 


En resumen, estamos abiertos a escuchar propuestas o a analizar redacciones que planteen alguna excepción. 


SEÑOR DEAMBROSI.- Como empresario uruguayo, comparto enteramente los propósitos de buena voluntad del señor Senador 
Michelini. A su vez, como generador de empleo prefiero, toda la vida, darle trabajo a un uruguayo antes que a un extranjero. Como 
ciudadano de este país también comparto lo que se ha dicho. Es más: me duele muchísimo cuando el Estado uruguayo hace obras 
financiadas con deuda uruguaya o deuda externa y vienen las compañías argentinas -desde su presidente hasta el último operario- 
a trabajar en ellas. De esa forma se van miles y miles de empleos que el Uruguay paga a trabajadores extranjeros. Comparto la 
preocupación y me parece que lo macro está en todo lo otro; Uruguay siempre tuvo una política terriblemente liberal en cuanto al 
trabajo de los extranjeros en el país, incluso para el caso de las obras. En la Marina Mercante estaremos hablando de cuatro o 
cinco personas -no sé si más- creo que Buquebús tiene personal argentino en la cocina y algunas de las chicas del "free shop", 
pero se trata de muy pocos puestos de trabajo. 


Me quiero referir a otro tema y dar la visión que tengo. Fui armador mercante y pesquero, por lo que conozco ambos aspectos, y en 
los dos fui destruido por un exceso de poder sindical que hubo en el Uruguay. Se trataba de un sindicalismo a ultranza, de una 
lucha de clases donde me vi envuelto y perdí. Pero ese sindicalismo a ultranza y ese poder desmedido estaba respaldado por las 
leyes que fijaban el cien por ciento de tripulantes uruguayos, y los registros de personal no los llevaba la Prefectura sino el 
sindicato. Para embarcar a un tripulante a bordo, éste debía traer el permiso del sindicato. Hoy hemos logrado que esta situación 
se terminara y, como dicen las leyes, al trabajador de mi barco lo puedo elegir yo. 


Aquella situación no destruyó sólo a mi empresa sino a una cantidad, y en el campo mercante puedo citar a Montemar, que fue el 
orgullo de la flota de nuestro país. Montemar era una compañía uruguaya que tenía cinco o seis barcos muy grandes que peleaban 
con las grandes empresas extranjeras en el mercado de los contenedores. Una de las cosas que destruyó a la empresa era que 
llevaba 40 tripulantes a bordo y comité de base; el que mandaba a bordo no era el capitán sino el comité de base. Los volvieron 
locos y tuvieron que liquidar la empresa; pero esto es historia no lo estoy diciendo yo. Todo esto sucedía porque existía ese 
proteccionismo exacerbado que hacía que el sindicato fuera quien ponía el personal a bordo, y ese es el interés que hay detrás de 
todo esto. 


El señor Senador me pregunta por qué peleo contra eso. Puedo decir que tengo diez tripulantes, de los cuales uno es argentino 
porque los argentinos me obligan a tener un oficial de esa nacionalidad, como baqueano para poder navegar por los ríos de su 
país. No sé si entraría dentro de esta ley, pero si pongo un tripulante menos ya no llego al 10%; entonces por lo menos voy a pedir 
que me dejen el 20%. Sin embargo, al día de hoy esta situación se ha equilibrado. Nosotros cumplimos con todas las leyes 
laborales, aun con el absurdo de las ocho horas a bordo. Es una aberración que haya una ley que hable de ocho horas a bordo de 
un barco -es en el único país que existe- porque el trabajador está obligado a vivir allí las 24 horas. Nos vuelven locos con ese 
tema que no tiene nada que ver con las Convenciones de la OIT. 


De todas maneras convivimos y tenemos que cumplir con esas contradicciones de las leyes uruguayas; cumplimos con todo lo que 
la Prefectura o el propio Derecho Laboral nos están marcando; de lo contrario, tendríamos reclamos. Por su parte, el sindicato 
también está a bordo, pero hoy no da el papelito, sino que lo hace la Prefectura, como debe ser, porque para eso está. 


Nosotros vemos que se insiste mucho con estos temas. Hace poco menos de un año estuvimos en la Cámara de Representantes 
con un proyecto de ley similar y logramos convencerlos de que la balanza se estaba inclinando hacia un lado que, a nuestro 
entender, no era justo. Quiero que los señores Senadores analicen y vean lo que hay en el trasfondo de esto, que no son tres o 
cuatro puestos de trabajo, sino el poder volver a dominar sindicalmente una actividad que es muy riesgosa, muy competitiva y está 
muy desprotegida porque tenemos que competir con el mundo. Antes había una reserva de cargas que daba cierta preeminencia a 
los barcos uruguayos, pero eso hoy no existe y por un centavo de dólar perdemos una carga. Es más; por ejemplo, vienen barcos 
griegos con privilegio de carga argentino, porque está el tema de la segunda bandera argentina, por lo que para algunas cosas son 
argentinos y para otras, no. Este es un régimen especial, muy "sui géneris", que sacó Menem y si quieren se los explico. Esta fue 
una salida que encontraron los argentinos para liberar el tema sindical que estaba destruyendo a la Marina argentina. A su vez, ésta 
tenía subsidios por otro lado, pero cuando se los sacaron, si no le solucionaban el problema laboral a bordo, desaparecían las 
empresas. Por eso inventaron ese tema que es totalmente atípico y que no pretendo que se haga aquí. Lo que pedimos es que no 
nos distorsionen este débil equilibrio que hay entre la empresa y sus trabajadores. Quisiera dejar esto como reflexión. 


SEÑOR MICHELINI.- Tratando de razonar en voz alta y tomando las palabras vertidas aquí desde el inicio, advierto que se trasmite 
que muchas veces en el Estado uruguayo, haciendo obras o dragando ríos, se ha ido el dinero y termina siendo deuda o impuestos 
que recauda el Estado uruguayo con tanto esfuerzo. Digo esto teniendo en cuenta un poco los dos artículos que nosotros 
presentamos. 


Me parece bien que en todo lo que significa pesca o permisos que da el Estado uruguayo, y también en todo lo relativo con los 
dragados y licitaciones, el Uruguay trate de pedir contrapartida. Es decir, me parece que estaría bien bajar esos porcentajes al 
MERCOSUR si hubiera simetría, o sea, si Argentina y Brasil también actuaran de la misma manera y esa potestad de bajar y tomar 
personal argentino o brasileño se pudiera hacer en la medida que ellos permitieran tomar personal nuestro. Entonces, hay que ver 
dónde están los problemas que nuestros visitantes nos plantean y encontrar la redacción adecuada para solucionarlos. También 
hay que analizar el tema de los funcionarios que ya están contratados por Buquebús y cuándo esta empresa pone a trabajar sus 
embarcaciones en otros puntos del mundo. De repente, ahí se pide que un porcentaje del personal sea noruego o griego, según el 
caso. 


Por otra parte, está planteado el tema de la Marina Mercante. Por un lado, hay que tener en cuenta a aquéllos que por bandera de 
conveniencia uruguaya no tocan suelo uruguayo -esto habría que estudiarlo- y por otro, cómo repercute en el equilibrio existente 
hoy de la Marina Mercante. Nosotros no estamos llegando al 100%, que puede haber sido una reivindicación de los trabajadores, 
pero se está subiendo del 75% al 90%, si fuera aprobada. Además, nuestros visitantes ya están arriba del 90%, por lo que habría 
que estudiar un poco lo trasmitido. En principio, no veo problemas tan grandes porque nosotros no analizamos cómo se contrata ni 
nada. Una consecuencia podría ser el 75%, en la medida que si es el 85%, no hay consecuencias, y si es el 90%, sí. Pero hay que 
reflexionar sobre este asunto y, por nuestra parte, estamos dispuestos a analizar redacciones al respecto en los casos que 
corresponda. 


SEÑOR ETCHEVERRY.- Es cierto que, por ejemplo, en la línea de transporte de pasajeros que mi empresa explota, estoy 
usufructuando una concesión del derecho uruguayo y tengo la bandera uruguaya como consecuencia de ello. Pero quiero aclarar 
que se trata de una línea internacional, pues es una línea binacional con la República Argentina, a la que también me tiene que 
autorizar dicho país. O sea, no se trata solamente de una concesión del Estado uruguayo, pues si la República Argentina, a su vez, 
no nos da la concesión, nosotros no podríamos navegar entre puertos uruguayos y argentinos. Esto no se cumple para el 
transporte de carga -que está liberado para la navegación- pero sí para el de pasajeros, y no estoy hablando de las líneas 
ocasionales -que no precisan este tipo de autorizaciones- sino de las líneas regulares. Como dice el señor Américo Deambrosi, 
preferimos al tripulante y al trabajador nacional, pero según el proyecto de ley que nos ocupa parecería que hay una diferenciación 
muy grande entre la Marina Mercante y otras áreas de la actividad comercial de nuestro país. ¿Por qué razón la Marina Mercante 
debe tener sus puestos cubiertos por ciudadanos naturales uruguayos, cuando cualquier otra empresa -constructora, comercial, de 
servicios de salud, etcétera- que opera en el Uruguay puede emplear a funcionarios extranjeros, y alcanza para ello que sean 
residentes? ¿Por qué la Marina Mercante uruguaya no puede tener ese derecho? Digo esto porque el proyecto de ley la está 
excluyendo. 


En cuanto a la reciprocidad que comentaba el señor Senador, debo decir que ésta a veces no se da puntualmente de empresa a 
empresa, pero sí en las legislaciones. La prueba está en que, dada la pequeñez de la flota uruguaya, hoy el 90% de los registros de 
trabajadores del mar uruguayos está embarcado en buques de terceras banderas. Es decir que existe una reciprocidad mundial 
muy grande. 


Me voy a referir ahora al tráfico que a mí me ocupa, es decir al que mantenemos con la República Argentina, aunque aclaro que mi 
empresa no es Buquebús. La bandera argentina -o mejor dicho, la pseudo bandera argentina, porque ese Estado ha adoptado 
banderas de conveniencia para su propio tráfico- admite el embarque de tripulantes extranjeros sin tope. Por lo tanto, actualmente 
hay muchos tripulantes uruguayos embarcados en buques que si bien no ondean el Pabellón argentino, sí gozan de los derechos 
de bandera argentina y son los únicos que hoy la flota argentina tiene en su poder. O sea que, en el fondo, esa reciprocidad 
también existe, aunque quizás -repito- no suceda puntualmente entre empresa y empresa. Puede ser que haya un barco de 
bandera uruguaya y otro de bandera argentina y no exista una reciprocidad del cien por ciento, entre ellos por razones de 
comodidad y de manejo de personal, pero sí tiene lugar desde el punto de vista legal. 


Simplemente quería hacer llegar esas reflexiones. 


SEÑORA ARISMENDI.- He escuchado con mucha atención, y como explicaba el señor Senador Michelini, los diversos puntos de 
vista -según dónde se esté parado, cuál sea la tarea que se realice o cuál sea su responsabilidad- nos aportan elementos para 
encontrar una solución más armoniosa. Por lo tanto creo que es muy importante esta comparecencia, pues nos brinda ese otro 
enfoque. 


Comprendo las desigualdades que hay en una serie de aspectos y comparto lo que han expresado nuestros visitantes. Incluso, 
hace poco lo planteábamos con respecto a otras obras públicas que también corresponden al análisis de esta Comisión, y 
entendemos que el problema es más amplio y se enmarca en el tema de la globalización y la apertura total. Como se decía, 
algunos realizan esa apertura totalmente y otros no. Esto no es como una catástrofe internacional en la que todos somos llevados 
por el viento y no tenemos capacidad de incidir; algunos inciden y otros no. 


En lo que a mí respecta, desde el Presupuesto de 1995 está planteado el debate con el señor Ministro -que es el mismo de la 
Legislatura pasada- sobre la bandera uruguaya, la bandera de conveniencia y todo lo que eso significa. Si bien es un problema de 
soberanía, no es sólo eso, porque tiene que ver con todo lo que significa en cuanto a la existencia de beneficios o no para el país. 
Todo esto me llama a la reflexión. Los planteos que se han hecho tienen que ver con el segundo artículo del que habla el señor 
Senador Michelini en cuanto a si existen o no convenios de reciprocidad. Creo que hay muchas cosas para renegociar, pero eso 
forma parte de otra historia que nada tiene que ver, aunque este tema está incluido. Desde mi punto de vista, hemos perdido 
mucho por considerar que la apertura total nos favorecía a nosotros, que somos muy pequeños, y no a otros que son mucho más 
grandes y tienen una posibilidad de competir distinta a la nuestra. Como ustedes saben, esto está enmarcado en todo un problema 
que involucra irremediablemente distintos aspectos, a saber Marina Mercante, dragado, pesca y formación de la gente de mar, y los 
conduce a un descalabro total. El problema es que estamos analizando el tema en el mismo marco en que lo discutimos aquí, pero 
fundamentalmente en la Comisión de Educación y Cultura, cuando nos preguntamos de quién depende la formación de la gente de 
mar, lo que nos implica a nivel internacional estar dentro de las listas blancas o no. 


El proyecto del señor Senador Michelini se inscribe en un marco más general y en nuestra opinión brinda una ayuda que 
intentamos proteger, aunque a lo mejor nos equivocamos. 


Hemos trabajado en el proyecto, le introdujimos modificaciones de términos, nos hemos planteado hipótesis diversas y nos hemos 
preocupado sobre qué porcentaje era el más adecuado en función de las observaciones que ustedes hacían, pero no termino de 
entender qué tiene que ver esto con la posibilidad o no de contratar trabajadores. Lo único que se plantea es que sean uruguayos. 
En ese sentido, quiero dejar sentado que mi inquietud no se basa en que sean uruguayos o extranjeros por un problema de 
xenofobia ni muchos menos, en tanto se cumpla con las leyes; el problema es que la mayoría de las empresas de las que ustedes 
hablan, vienen con su personal para abaratar costos, por lo que no lo hacen por amor a su patria sino por un factor económico- 
financiero. Entonces, no entiendo qué tiene que ver el proyecto presentado -que no habla de una bolsa de trabajo ni de otros 
aspectos que sí podrían estar incluidos- con las preocupaciones que se expresaban aquí en cuanto al llamado por ustedes "poder 
sindical". 


SEÑOR CAPURRO.- La señora Senadora Arismendi dijo algo que es muy cierto -incluso, el señor Michelini también lo comentó al 
principio de su exposición- en cuanto a que los vientos de globalización, sumados a lo que sufrió Américo Deambrosi como 
armador, llevaron a que la Marina Mercante nacional desapareciera. Entre los años 1994 y 1997 llegamos prácticamente a un punto 
de inexistencia; es decir que la flota de la Marina Mercante nacional desapareció. Ante este hecho, el Estado empezó a realizar un 
análisis y a preguntarse qué había pasado. Sucedieron dos cosas: se terminó la reserva de cargas y hubo una exacerbación de la 
lucha de clases, sobre todo después de la apertura. La ley del péndulo, que era natural que existiera, y una serie de cosas que 
antes no se podían manifestar dentro de los sindicatos, ahora sí se manifestaron y eso terminó con la Marina Mercante nacional, 
que desapareció, ya que no quedaron más barcos. 


Después de esto el Estado salió como los bomberos, a preguntarse qué había ocurrido y por qué razón había desaparecido la flota 
mercante nacional. Insisto en que cuando hablo de flota mercante nacional me refiero a los buques de carga y de pasajeros y no de 
pesca, que es otro capítulo. A partir de ahí se vio que en determinadas áreas o mercados no podíamos competir porque la 
globalización nos pedía tripulantes a costos más bajos en determinadas áreas. En otras, como las regionales, tuvimos el problema 
de que precisábamos parte de los tripulantes paraguayos -cito este ejemplo, porque hubo algún intento- o argentinos para poder 
superar los problemas de pilotaje. Los problemas de pilotaje son parte de otro capítulo al que tendríamos que dedicar mucho más 
tiempo debido a su seriedad y a que podemos decir que nos están asfixiando. La globalización y los problemas de índole sindical 
determinaron que la Marina Mercante nacional desapareciera. La alternativa a este problema surgió en la Ley de Presupuesto de 
1996, en el que se establecieron dos franjas. En primer lugar, en el caso de los barcos de bandera nacional que operan con un 
tráfico autorizado y corresponden a Argentina y Brasil -como explicaba bien el doctor Etcheverry- hay que pedir autorización al 
Gobierno uruguayo y el 50% tiene que ser uruguayo. Yo tengo remolcadores y tráfico autorizado para ir a Paysandú, a Salto, a 
Nueva Palmira -nos movemos en la zona del Río Uruguay- y el 50% tiene que ser nacional, no el 100%. 


El Legislador estableció -como decía el señor Senador Michelini- que si están entre Hong Kong y Sudáfrica, la exigencia es sólo 
para el capitán y el jefe de máquinas. Es decir que después de la catástrofe y luego de analizarse el problema, se encontraron 
estas dos alternativas. Siempre se habla de tráfico regulado o no regulado; precisamente, este último corresponde a los barcos 
mercantes de bandera uruguaya que tienen que ir al Ministerio de Transporte y Obras Públicas a pedir la autorización, si bien hay 
otros que no tienen obligación de hacerlo. Entonces, con esa regulación fue suficiente para que en los últimos cuatro o cinco años 
se incorporaran al sector privado no menos de siete u ocho barcos. En ese sentido, el primer punto a plantear es que, por favor, no 
nos cambien las reglas de juego una vez más. Esta es una vieja aspiración de todo el sector privado, que es el que invierte. Pienso 
que es importante que no se cambien las reglas de juego, sobre todo porque las mismas fueron establecidas en 1995 ó 1996, como 
consecuencia de la catástrofe. Esto es lo que quería decir en cuanto al primer punto. 


En cuanto al segundo aspecto, lo que genera aquí el problema -vamos a llamar a las cosas por su nombre- son los permisos de 
pesca que se dan a españoles o coreanos que sólo toman un capitán y un jefe de máquinas. Si analizamos bien esto -en lo 
personal, me gustaría que se hiciera un análisis jurídico- tal vez ya no exista un derecho a proceder de esa forma. No hay que 
olvidar que esta excepción es para los barcos mercantes que tienen tráficos autorizados o no autorizados; incluso, habría que 
interpretar si los barcos de pesca están comprendidos en esta ley. 


El otro punto que me parece interesante es el de la reciprocidad. En la exposición de motivos, el señor Senador Michelini habla de 
la muy alta calificación de los tripulantes uruguayos, concepto que agradezco porque yo también fui tripulante y, por lo tanto, me 
corresponden las generales de la ley. Sin embargo, toda esa masa de gente que no tiene trabajo, sobre todo a partir de la 
catástrofe, se fue a trabajar al extranjero y tiene reciprocidad, porque como decía la señora Senadora Arismendi, gracias a esa lista 
blanca, al alto nivel de calificación de los tripulantes, se los autoriza a navegar en Europa y en los países con mayores 
requerimientos de calificación. Entonces, como no tenemos barcos, permitimos que nuestros tripulantes vayan a trabajar al exterior, 


pero al mismo tiempo se pretende que los de afuera no vengan a cumplir funciones aquí. En definitiva, con esa actitud nos 
exponemos a que esa gente que no tiene trabajo aquí, sea discriminada afuera. 


Desde el punto de vista de la Marina Mercante nacional, ya sea por el cambio de reglas de juego o porque la reglamentación, la ley 
ya es clara para nosotros -porque dice el 50% o el 100%- y se puede decir que esas alternativas que veíamos para la gente que 
está afuera ya está contemplada en la ley. Asimismo, es posible que estemos estableciendo la discriminación de nuestra propia 
gente a través de una ley. Para nosotros, el punto medular que genera esto, el disparador de este proyecto de ley es la pesca. 
Creemos que, porque la pesca tal vez se está arrogando un derecho que quizás no tiene, nos están quitando el derecho sobre el 
cual invertimos. 


SEÑOR MICHELINI.- Me gustaría que avanzáramos lentamente, porque se han puesto sobre la mesa varias cosas interesantes. 
En lo que tiene que ver con los residentes, no tengo ningún problema en que se agregue un artículo que establezca que tanto éstos 
como sus núcleos familiares, si viven en el Uruguay, tendrán los mismos derechos que los demás ciudadanos uruguayos, ya sean 
naturales o legales. Lo que deseamos es que nuestro país sea un mar de oportunidades para nosotros y para los demás, que sea 
una tierra de paz, de democracia, de libertad y, reitero, de oportunidades. Por lo tanto, si mañana llega un húngaro, un dominicano, 
un argentino o un español a vivir, a residir aquí y a ponerse la camiseta uruguaya, serán bienvenidos. En definitiva, todos somos 
hijos de inmigrantes. 


Por otro lado, si la flota uruguaya fuera otra, quizás tendríamos una perspectiva distinta; no sé cómo miran los holandeses su flota o 
cómo lo hacen otros países que tienen bandera de conveniencia. Lo importante es cómo la miramos nosotros y, en ese sentido, 
cada uno lo hace desde una perspectiva distinta. Entonces, me he preguntado si es bueno que la bandera uruguaya esté en todo el 
mundo, aunque no haya en los buques tripulación nacional. Podríamos darle bandera y solamente entrar a este problema desde 
una perspectiva fiscal; se cobra U$S 5.000, U$S 10.000 o U$S 20.000 al año, nos desentendemos de lo que ocurra y que la 
imagen del Uruguay sea la que sea. Es decir que se hace todo esto por una cuestión fiscal y, dependiendo de la cantidad de 
barcos, se obtendrá determinada suma. Personalmente, veo las cosas desde otra perspectiva, porque aunque desde el punto de 
vista fiscal no nos deje mucho, es importante que sí nos brinde oportunidades. Por supuesto, hay muchos uruguayos que están 
trabajando bajo otras banderas, pero hay países cuya preocupación principal -aunque no descuidan lo relativo al trabajo- es el 
aspecto comercial y desean tener una flota importante. Para eso dan muchas facilidades a los empresarios. 


Supongamos que nuestro país tiene una flota muy grande que puede estar afectada, que genera trabajo secundario y recursos 
para el Estado y en determinada oportunidad nos plantean que necesitan más trabajadores extranjeros. En ese caso, sería 
necesario conversar, porque el hecho de que una flota caiga -que es lo que sucedió en los años noventa- puede tener 
consecuencias negativas que nadie desearía. Lo cierto es que nosotros no tenemos esa flota y por esa razón me surgen algunas 
hipótesis. Me pregunto -y en el caso de la pesca es más claro- si es bueno que haya buques que estén sacando pescado en 
Australia. Alguien podría decir que nos pagan cierto monto por año, que tienen dos o tres tripulantes uruguayos y con eso basta, 
aunque la bandera uruguaya sea utilizada para cosas que no nos dejan muy bien parados. En este sentido, me parece que si esos 
permisos que otorgamos valen algo, como contrapartida sería bueno que tomaran trabajadores uruguayos. En este aspecto, nos 
acercamos al tema de la Marina Mercante y es ahí cuando ustedes dicen que ya tienen el 100%, pero que quieren la opción actual 
del 75% como válvula de escape. 


SEÑOR CAPURRO.- En cuanto a la opción del 75%, creo que estamos manejando puntos de vista diferentes. 


SEÑOR MICHELINI.- No, en realidad lo que sucedió es que los decretos se llevaron por delante la ley. Ese es otro de los 
problemas. 


SEÑOR ETCHEVERRY.- En la actualidad, lo que está vigente es el 50% y no el 75%. Esto está establecido por ley y no por 
decreto. 


SEÑOR MICHELINI.- En la Marina Mercante. 


Hablaba de algunos decretos que hicieron algunas calificaciones para los permisos de pesca, de los que no les encontré la base 
legal, aunque quizás existe. 


Antes de ir al tema de la simetría, me quiero referir a lo siguiente. Se podría decir que pasar del 50% al 90% es un salto muy 
importante a pesar de que los que no estamos en el tema de la región, ya tenemos el 100%. Entonces, vayamos a los tres casos. 
El que tiene el 100% o más del 90%, no tendría problemas con la ley. En cuanto a quien tiene un determinado porcentaje de 
trabajadores argentinos y brasileños -vamos a la reciprocidad- se nos podrá decir que, de hecho, hay una reciprocidad porque, de 
hecho, muchos uruguayos trabajan allí. Entonces, estudiemos mucho más ese aspecto y aceptemos un porcentaje más adecuado, 
siempre desde la perspectiva de defender el trabajo. El tercer caso sería aquel en que las leyes argentinas, brasileñas o 
paraguayas -se podría hacer mañana a nivel de pasajeros- para dar un permiso con el fin de que haya un transporte marítimo de 
pasaje regular, piden que el porcentaje de trabajadores del país sea semejante o parecido. Eso se podría atender porque aquí no 
se trata de irracionalidad, sino de defender el trabajo lo mejor posible. 


Ahora bien; otra cosa es poner una serie de excepciones que lo único que terminan defendiendo, por ejemplo, es que haya tres 
barcos que hacen el transporte de Hong Kong a Sudáfrica o de República Dominicana a Jamaica -sólo estamos defendiendo a un 
maquinista y a un capitán- y esas banderas no tocan en ningún momento el puerto de Montevideo y, además, a veces, se basan en 
la ley uruguaya para "zafar" de esos países, por lo que la imagen de Uruguay no está bien defendida. Eso me gustaría discutirlo en 
profundidad. Si se hablara de 15.000 barcos, serían 30.000 puestos de trabajo; sin embargo, estamos hablando de muy pocos, con 
el riesgo que eso le puede provocar al país. 


SEÑOR ETCHEVERRY.- Veo la buena voluntad que se trasunta en todo esto, pero quisiera hacer una salvedad. Cuando se habla 
de los problemas que la bandera uruguaya ha provocado fuera del país, supongo que no se está refiriendo a la Marina Mercante 
uruguaya. No conozco casos en los que la Marina Mercante uruguaya, con su bandera y en tráfico entre terceros países, haya 
tenido algún problema o algún inconveniente. Por tanto, quiero presumir que se está haciendo referencia a la pesca, no obstante 
haber escuchado comentarios sobre algunos hechos. 


Concretamente, y sin ánimo de defender empresas que hoy no están acá y no integran la Cámara -existe alguna empresa de 
transporte que no integra la Cámara y desconocemos el porcentaje de pasajeros nacionales o extranjeros que tiene a bordo- diría 
que, con la salvedad que hace el señor Senador de tomar en cuenta la reciprocidad que existe en otras banderas y observando los 
tráficos -como decía, si bien tienen bandera uruguaya, son binacionales porque cuentan con la autorización de otros países y están 
dentro del MERCOSUR, con el que nos liga otra afinidad que con el resto del mundo y esta famosa globalización- se pueden 
adecuar esos porcentajes. Reitero que tenemos en cuenta otras empresas de las que no conocemos sus realidades y que, quizás, 
hoy están haciendo uso de ese derecho del 50% para embarcar tripulantes. 


Me parece que un cambio brusco de porcentaje -es decir, de un 50% a un 90%; no quiero ni hablar de un 100%- sería un salto 
enorme desde el punto de vista económico porque enfrenta al empresario a despidos de una importante cantidad de personas en 
caso de que no tener qué hacer con ellos. Entonces, hay que absorber ese cimbronazo económico. Además, implicaría que 
veinticuatro horas después de aprobada la ley, la Prefectura no despache un barco de bandera uruguaya por no reunir los 
porcentajes que ésta establece. Eso quiere decir que la enfrentaría a un problema inmediato. 


En este buen tono de tratar de contemporizar a la Marina Mercante, me gustaría ver de qué forma se podría colocar una especie de 
paragolpe y entrar en porcentajes adecuados durante el transcurso del tiempo. 


SEÑOR MICHELINI.- Creo que es bueno que propongan algunos textos. Cuando se dan los permisos de pesca hay que ser más 
exigentes. Entiendo que en el tema de la Marina Mercante notoriamente puede haber transiciones. Aclaro que vamos a estudiar 
con seriedad los textos, pero, en realidad, quería entrar en el capítulo no escrito de la ley, que es lo que me interesa trasmitirle a 
ustedes. 


Nosotros estamos defendiendo el trabajo y en el caso de la Marina Mercante -lo mismo sucede con la pesca, como ustedes ya 
saben- hay pocos buques, por lo que la pregunta que me hice al trabajar con el proyecto de ley es por qué no hay un fuerte 
incentivo para que la Marina Mercante en el Uruguay sea más grande y así generar más puestos de trabajo. No quiero miles de 
buques porque no los vamos a conseguir en este mundo, pero de repente pasar de ocho a veinte puede ser un objetivo no tan 
difícil. 


Entonces, ustedes pueden decir: "Bueno, a nosotros el tema del trabajo nos afecta en tal y cual cosa", que no es el caso de la 
pesca y de la draga porque ahí hay contrapartida; tampoco es el caso del transporte, porque hay contrapartida independientemente 
de las excepciones que se hagan y de contemplar las leyes de los otros países, porque de lo contrario no podría haber transporte. 
Si cada país establece que el buque regular que trae transporte tiene que ser de su país, no habría transporte de pasajeros; o sea 
que hay que llegar a soluciones que lo hagan posible. En el caso de la Marina Mercante, el Estado les exige pero a cambio da algo. 
La pregunta no la vamos a contestar hoy, aunque yo estoy trabajando en ella. ¿Qué cosa podemos hacer para que en vez de que 
haya seis o siete buques, haya más? Mi objetivo personal no es aumentar en diez barcos el trayecto entre Hong Kong y Cabo 
Verde. Si en el ámbito regional -y los estudios aún no los tengo hechos- el Uruguay, por su producto, tuviera más incidencia en las 
embarcaciones, tendría más barcos. Entonces, ¿cómo incentivamos? Puede haber exoneraciones, estímulos o créditos a largo 
plazo. 


En estas circunstancias se me dirá que esto es un sueño, pero creo que hay que empezar a soñar un poquito. Pienso que el 
Estado le puede pedir a todos los sectores de la navegación que sus trabajadores sean uruguayos dando contrapartidas a la 
Marina Mercante. Pienso que hay que buscar incentivos e incluirlos en la ley y así, en vez de tener seis o siete buques, podemos 
pasar a tener cuarenta, treinta o diez con trabajadores uruguayos. Entonces, podemos aumentar la cantidad de buques y, por lo 
tanto, la cantidad de trabajadores. 


SEÑOR DEAMBROSI.- Estamos totalmente de acuerdo. Creo que es el camino para crecer y así podremos crear muchos puestos 
de trabajo. 


Deseo contestar a la señora Senadora Arismendi, porque me sentí aludido. No quiero que me tomen como antisindicalista; por el 
contrario, siempre respeté al sindicato que estuvo en mi empresa y sé de gente que puede avalar lo que estoy diciendo. El 
problema es que cuando se habla de liberalismo o de protección, siempre nos vamos a los extremos. Acá hubo un proteccionismo 
extremo que nos liquidó, cuando existían todos aquellos recargos locos a las importaciones. Después nos fuimos a un liberalismo 
extremo que también nos mató. Tener aranceles cero con un tipo de cambio bajo es suicida, del mismo modo que ir a negociar de 
igual a igual con el Brasil. Entonces, hay una cantidad de cosas que debemos hacer juntos, con sentido común. Creo que habría 
que dictar una ley para el sentido común, porque muchas veces es lo que falta. 


Tenemos un equilibrio dictado por el sentido común en lo que tiene que ver con la reglamentación del personal a bordo y les pido 
por favor que no lo quiebren. El 75% es algo lógico, y recuerdo que la nuestra es la única actividad a la que se le fija un límite. Si 
mañana pongo una panadería, puedo traer trabajadores de cualquier lado y nadie me dirá nada. 


SEÑOR MICHELINI.- Se convertirían en residentes en el Uruguay. 
SEÑOR DEAMBROSTI.- Acá me están diciendo que residentes no. 


SEÑOR MICHELINI.- El problema es que el dinero, el consumo de las familias de quienes están embarcados se vaya para 
cualquier lado, aun teniendo la bandera uruguaya. En ese caso, cabe preguntarse cuál es el beneficio para nuestro país. 
Personalmente, prefiero tener una marina más chica, con incentivos, y que el dinero se quede acá. 


SEÑOR DEAMBROSI.- Yo también; por algo soy empresario en el Uruguay. Quizás, si tuviera mi empresa en otro país sería más 
próspero, pero no me quiero ir. 


Cuando me referí al registro paralelo del sindical, aludí a una experiencia que ya tuvimos como consecuencia de la obligatoriedad. 
Las obligatoriedades van creando ese juego de intereses que termina rompiendo el equilibrio. La autoridad que rige todo esto es la 
Prefectura Nacional, que lo ha hecho bien y en algunas ocasiones lo ha realizado mejor. Ahora lo está haciendo bien; creo que 
andamos bien, pero me gustaría saber cómo hacer para tener el doble de barcos. De pronto, con el 75% vamos a tener muchos 
más que con el 100% o con el 90%. Tal vez con el 90% se nos vaya algún barco y no venga ninguno. En tal sentido, quizás dentro 


de dos años deba decir al señor Senador Michelini que se equivocó, aunque ojalá no tenga que hacerlo. Considero que hay mucho 
por hacer y no solamente pasa por el hecho de dictar una ley que sirva para crear barcos y cargas. 


Una medida que se podría tomar es la de dar vigencia al Tratado de Asunción. Vemos pasar miles de toneladas de carga y el 
Uruguay no tiene ningún derecho a tomar una carga de la Argentina al Brasil. Eso está en el Tratado de Asunción, pero nunca 
quisieron ratificarlo. En definitiva, son esos los temas que debemos estudiar juntos. 


SEÑOR PASSADORE.- La carga por el pago de jornales en un barco, en nuestro país, representa aproximadamente el 47% del 
costo diario. Cuando los armadores internacionales van a invertir en un barco o en un tráfico miran dónde poner su dinero, y lo 
hacen muy bien sobre todo en esta época de globalización. Entonces, a pesar de que tengamos la mejor buena voluntad es difícil 
conseguir inversiones de barcos que hagan tráfico internacional si no damos los medios necesarios al inversor o al armador para 
traer su negocio al país. Con esto quiero decir que no se trata de patriotismo ni de voluntad, sino que es un comercio como en 
todos lados. Considero también que tenemos que defender nuestra bandera y empleos, y en ese sentido debo decir que en mi 
barco, por suerte, el 100% de los empleados son uruguayos. 


En definitiva, debemos poner el tema arriba de la mesa porque no es sólo con voluntad que se resuelven las cosas. Es más; 
aunque nos pongamos aquí todos de ojos cerrados a rezar, no lo vamos a lograr. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Deseo hacer dos puntualizaciones. En primer lugar, disculpar a los señores Senadores Larrañaga y 
Virgili que se tuvieron que retirar porque tenían otras reuniones. El señor Senador Virgili me había pedido el uso de la palabra, pero 
no quise interrumpir un cuestionario que venía siendo respondido porque me parecía que hacía a la coherencia del tema. 


En segundo término -aunque el señor Deambrosi se me adelantó- quiero decir que cuando escuchaba las distintas 
argumentaciones estaba pensando, justamente, en el Tratado de Asunción. Una vez más tenemos por un lado el país real y, por 
otro, el país de papel que, sin duda, es mucho mejor que el primero. Quizá parte de nuestra tarea sea ir ajustando los distintos 
mecanismos para que se haga realidad y no solo con voluntarismo, tal como señalaba el señor Passadore. 


Considero que la voluntad de diálogo está a la vista y, tal vez, en un ámbito similar a éste podamos, junto con los señores 
Senadores y representantes, buscar los mecanismos a los efectos de mantener el equilibrio, no tocar lo que no está roto -como 
dicen los ingleses y que me parece una fórmula bastante sabia- y procurar ir abriendo camino. 


Por supuesto que comparto la inquietud de los Senadores mirando prospectivamente y deseando una Marina Mercante más 
grande. En un país como el nuestro, con un balcón mirando al mar tan grande como el que tenemos, es casi un pecado que no 
podamos crecer en ese sentido. 


En mi opinión, lo más provechoso de la tarde ha sido poder rellenar esa línea que quizá estaba punteada entre lo que es la Marina 
Mercante y el tema de la pesca. Muchas veces los englobamos porque tienen muchos aspectos comunes, pero cuando bajamos a 
la realidad notoriamente vemos que cuentan con elementos distintos que hacen que merezcan un tratamiento diferente. 


Agradecemos vuestra presencia y reiteramos la voluntad de esta Comisión de trabajar en conjunto a los efectos de hacer de esta 
iniciativa -en este caso del señor Senador Michelini- algo que nos sirva a todos y, fundamentalmente, al país. 


SEÑOR DEAMROS!.- Este diálogo fue para nosotros muy enaltecedor. 
SEÑORA PRESIDENTA.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 22 minutos) 


linea del nie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


